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Аннотация. Российские железные дороги интегрированы с железнодорожными 
системами Европы и Восточной Азии. Наиболее протяженным транспортным коридором, 
проходящем по территории России, является Транссибирский (коридор «Восток-Запад»). 
ОАО «РЖД» с каждым годом стремится улучшить свои конкурентные качества 
перед другими видами транспорта, а значит и увеличить грузопоток, что в свою очередь 
требует модернизации существующей инфраструктуры. Не редко модернизация 
существующей инфраструктуры оказывается затратнее строительства новых магистралей. 
Требуется поиск альтернативных путей. Одним из примеров является реализация проекта 
Северный широтный ход. 
При строительстве железнодорожных путей требуется возведение земляного 
полотна. В районах Крайнего севера ощущается дефицит строительного грунта. 
В статье предлагается использовать пустые породы Качканарского ГОКа для 
возведения земляного полотна. С учетом физико-механических свойств пустой породы 
необходимо рассмотреть очертание земляного полотна двухпутной линии по площади 
сопоставимой с однопутной линией, если бы она полностью возводилась из местных 
грунтов. 
Положительный опыт использования пустой породы Качканарского ГОКа для 
сооружения земляного полотна Северного широтного хода позволил бы реализовать такие 
обсуждаемые проекты транспортных магистралей как «Белкомур» и Средне-Уральский 
широтный ход. 
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Анализ проведенных исследований развития железнодорожного транспорта 
в России показал, что наибольшее количество транспортных коридоров представлено 
направлениями, соединяющими Европу и Азию. Действительно азиатский регион 
является мировой фабрикой. Основные транспортные коридоры проходят через 
густонаселенные районы.  
Наиболее протяженным транспортным коридором, проходящем по территории 
России, является Транссибирский (коридор «Восток-Запад»). 
Этот коридор работает на пределе пропускной способности, требуя постоянных 
инвестиций в реконструкцию узких мест. 
В этой связи для разгрузки коридора необходимо строить дополнительные участки 
транспортных магистралей, опираясь на районы с основным объемом зарождения 
грузопотока. К таким районам относится наша Сибирь. 
Говоря словами М. В. Ломоносова: «Российское могущество будет прирастать 
Сибирью…». 
Это могущество не реализуемо без должного транспортного развития регионов 
Сибири. И в первую очередь необходимо обратить внимание не только на наличие 
месторождений полезных ископаемых, но и на условия, которые способствуют 
ускоренному освоению минерально-сырьевой базы в регионах. 
С учетом особенностей данного региона – малая населенность, медленно 
восстанавливаемая природная среда и др., должны быть выполнены определенные 
требования к строительству транспортных магистралей – площадь, которую занимает 
транспортная магистраль, должна быть минимальной, малочисленный эксплуатационный 
штат, использование современных технологий и др. [1]. 
 
 
Рис. 1 Эллипсы обеспечения северных территорий горной массой 
 
Реализация Северного широтного хода предполагает использование принципов 
государственно-частного партнерства, участником которого будет ОАО «РЖД». 
Государственно-частное партнерство (ГЧП) – совокупность форм средне- 
и долгосрочного взаимодействия государства и бизнеса для решения общественно 
значимых задач на взаимовыгодных условиях [2]. 
Местные многолетнемерзлые грунты, в основном не пригодные для строительства 
песчаники и супесчаники, при оттаивании теряют несущую способность, отсутствуют 




наличие пылеватых песков только для отсыпки нижней части земляного полотна. Большая 
часть их запасов была использована при строительстве новой автомобильной дороги. 
Следовательно, необходимо предусматривать меры по доставке или гидронамыву 
дренирующего грунта [3]. К процессу гидронамыва следует отнестись с особой 
осторожностью, т. к. будет затронута столь ранимая природная среда региона. 
Участок Северного широтного хода предполагает соединение однопутной линией 
ст. Обская (Северная железная дорога) с ст. Коротчаево (Свердловская железная дорога). 
Протяженность участка нового строительства (без мостов) составляет 457 км (из них 104 
км закрепляется за ПАО «Газпром»). 
Опыт строительства транспортных магистралей показывает, что необходимо сразу 
предусматривать строительство двухпутных линий, а с учетом конструктивных 
особенностей это особенно актуально. На рис. 2 представлено очертание земляного 
полотна, сложенного из скального грунта сразу под двухпутную линию с уклонами 
откосов 1:1 (синим), и из песчаных грунтов под однопутную линию с уклонами откосов 
1:2 (черным). Как видно, площади, а значит и объемы строительного грунта, сопоставимы. 
Оставить однопутными лишь мостовые переходы через реки Обь и Надым. 
 
Рис. 2 Очертание насыпи из скальных и песчаных грунтов 
 
При средней высоте насыпи 4 м объем необходимый для строительства земляного 
полотна составит около 27 млн м
3
. При объемном весе скального грунта 2 т/м
3
 общая 
масса составит 54 млн т.  
Посчитанный объем является меньшей частью уже существующих отвалов пустой 
породы Качканарского ГОКа. 
Для перевозки пустой породы и дальнейшей выгрузки ее в промежуточные отвалы 
наилучшим образом подходят вагоны-самосвалы (думпкары). Перевозка будет 
осуществляться по существующей инфраструктуре ОАО «РЖД». Таким образом, 
компания ОАО «РЖД» могла бы в качестве доли своего участия предложить 
использование своей инфраструктуры. 
Грузонапряженность линии Ульт-Ягун – Новый Уренгой составляет около 
25 млн т. Значит, если перевезти необходимый объем пустой породы за 4 года, годовая 
грузонапряженность составит около 39 млн т. Одной из задач строительства Северного 
широтного хода является разгрузка Тюменского узла, а это значит, что даже при 
постоянных объемах производства предприятий Коротчаевского узла, будет уменьшение 
грузопотока, который пойдет в направлении Тюмени. Часть грузопотока будет направлена 
через Северный широтный ход. Поэтому после строительства Северного широтного хода 
первоначальное увеличение нагрузки на инфраструктуру будет выравнено последующим 
уменьшением грузопотока, что позволит отнести затраты капитального характера на 
восстановление на более поздний период.   
Дополнительным положительным фактором использования скальных грунтов для 
отсыпки земляного полотна является сохранение грунтов основания в мерзлом состоянии. 
Скальный грунт будет способствовать дополнительному промерзанию в зимний период 





Положительный опыт использования пустой породы Качканарского ГОКа для 
сооружения земляного полотна Северного широтного хода позволил бы реализовать такие 
обсуждаемые проекты транспортных магистралей как «Белкомур» и Средне-Уральский 
широтный ход (с учетом примыкания по станции Картымская) [4]. 
Недавно в «Областной газете» в рубрике «Мы вместе» было представлено 
совместное решение трех Губернаторов: Куйвашева Е. В., Моора А. В. и Комаровой Н. В. 
о строительстве автомобильной дороги между г. Тавда и пос. Куминский за счет 
бюджетов трех областей и частных лиц. После окончания ее строительства образуется 
кратчайший путь от г. Тюмень до пос. Междуреченский (ст. Устье-Аха) и далее через 
новый автомобильный мост (над р. Конда) до г. Ханты-Мансийск. 
Учитывая это решение, можно сделать вывод, что уже выбраны подрядчики, 
поставщики материалов и источники финансирования. 
Однако через год-два, когда работы будут закончены, все эти «части сложного 
механизма» будут не нужны?! Нет, они будут нужны для строительства, не менее важной 
для всех трех областей, железной дороги между ст. Тавда и ст. Куминская (примерно 
в середине участка железной дороги ст. Войновка около г. Тюмень и ст. Тобольск) общей 
длиной около 90 км. Появление этой железной дороги позволит решить несколько важных 
задач, среди которых: 
– Дублирование стратегически важной, но очень перегруженной дороги между ст. 
Екатеринбург и ст. Тюмень. 
– Перенос с перегруженной дороги на новую дорогу от 10 до 20 млн т 
строительных и иных грузов ( по некоторым оценкам пока с главной дороги на север ст. 
Войновка ответвляется до 30 млн т грузов и фактически их все постепенно можно 
перевести на новую дорогу. 
– Для большей части грузов, переводимых с главной дороги на новую, расстояние 
перевозки сократится на 180–200 км (будет исключен перегон ст. Егоршино – ст. 
Богданович и ст. Войновка – ст. Картымская), а также будут исключены две 
сортировочные станции (ст. Богданович и ст. Войновка), которые для этих грузов пока 
необходимы из-за двойной смены тяги на этих станциях. 
– Новая дорога свяжет два огромных полигона с тепловозной тягой, а это кроме 
всего прочего, упростит организацию ремонта тепловозов в специализированном депо на 
ст. Егоршино. 
С появлением новой дороги появится много новых примеров «бережливого 
производства», обусловленных появлением факторов 1–4. 
С учетом возможной задержки строительства Северного широтного хода уже 
сейчас можно реализовать часть Средне-Уральского широтного хода (Картымская – 
Тавда), тем самым разгрузить узел Екатеринбург – Тюмень от будущей перевозки по нему 
54 млн т. 
УрГУПС на протяжении многих лет выполнял научно-исследовательские работы 
в сфере транспортного обеспечения. Одной из таких работ являлась – «Транспортное 
обеспечение Самотлорского и Советско-Сосьвинского месторождений нефти». 
УрГУПС входит в состав членов Международной ассоциации транспортных 
университетов стран Азиатско-Тихоокеансого региона.   
ФГБОУ ВО УрГУПС, как единственный в регионе транспортный ВУЗ готов взять 
на себя решение задач, связанных с развитием транспортной инфраструктуры в районах 
Крайнего Севера. С учетом всех особенностей данного региона, с использованием 
современных технологий в транспортном комплексе, в т. ч. с интеграцией различных 
видов транспорта.  
Сегодня в УрГУПС и Уральском федеральном округе есть весь круг специалистов, 
способных решить необходимые задачи на данном этапе. Необходимо объединение 





На основании вышеизложенного предлагается следующее. 
1. Исследовать существующие отвалы пустой породы и грунты, из которых 
формируются новые отвалы Качканарского ГОКа на применимость для возведения 
земляного полотна в условиях Северного широтного хода. 
2. Разработать ТЭО использования пустой породы Качканарского ГОКа для 
возведения земляного полотна в условиях Северного широтного хода с использованием 
существующей инфраструктуры ОАО «РЖД». 
3. Внести необходимые изменения в существующий проект Северного широтного 
хода. 
4. Разработать стратегию использования пустой породы, полученной от 
деятельности предприятий АО «ЕВРАЗ НТМК», в качестве строительного материала для 
перспективных транспортных магистралей страны. 
5. Разработать на основе существующего опыта, экспериментов и моделирования 
специальные технические условия на проектирование транспортных магистралей 
с использованием отходов производства горно-обогатительных комбинатов. 
6. Использовать специализированный комплекс по разборке отвалов пустых пород 
и для строительства транспортных магистралей в условиях приполярных районов. 
7. Рассмотреть возможность создания международной корпорации (дочернего 
предприятия ЕВРАЗ-Холдинга) по ликвидации и применения отходов горного 
и металлургического производства. 
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Аннотация. Направлением исследования является установление закономерностей 
протекания физических и физико-химических процессов при формировании структуры, с 
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